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V diplomskem delu vas bom seznanil s problematiko pomanjkanja kvalitetnih rešitev na področju 
lahkih priklopnikov za prevoz motocikla. Z uporabo oblikovalskega procesa bom problem karseda 
natančno razčlenil in nato te izsledke uporabil za razvoj rešitve. V raziskovalno-analitičnem delu 
naloge bom preučil karakteristike in tehnične težave obstoječih izdelkov ter predstavil izsledke 
uporabniške raziskave.  S pomočjo ključnih točk iz prve faze bom pripravil skupek oblikovalskih 
izhodišč in natančno začrtal fokus naloge. Nato bom v načrtovalskem delu razčlenil proces razvoja 
posamičnih rešitev in argumentiral odločitve, ki so pripeljale do končnega koncepta. Na koncu 
bom natančno opisal karakteristike in prednosti svojega izdelka ter ovrednotil njegovo ustreznost 




In my bachelor’s thesis I am going to explore the issue of current motorcycle transportation 
trailers and the lack of quality solutions in the market. I will use the design process to accurately 
break down the problem and then use those key findings to develop my own solution. In the 
initial discover phase, I will analyse the characteristics and technical issues of existing products 
and present core findings of the ethnographic research. With the help of the research, I will 
define the design brief, where I will state the main focus and describe key project goals. Then I 
will move on to the development phase, where I will break down my work and explain the 
decisions made during the process. Finally, I will present the solution, with its main features and 
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Uvod 
V zadnjih 20 letih se je število motociklov v Sloveniji močno povečalo. Leta 2004 je bilo na 
slovenskih cestah registriranih 11.665 enot1, do leta 2017 pa se je število dvignilo na 63.330.2 Prav 
tako so v zadnjem času  postala vse bolj dostopna težja in močnejša motorna kolesa, zato skupaj s 
porastom števila osebnih avtomobilov, rekreativni motociklizem postaja vse nevarnejši. Leta 2017 
so motorna kolesa predstavljala 8,3% vseh registriranih vozil. Kljub temu pa je bilo istega leta 
27,9% vseh smrtnih žrtev na slovenskih cestah motoristov.3 Te statistike se uporabniki motornih 
koles zavedajo in vse več se jih s cest umika na dirkališča, kjer so dejavniki tveganja manjši. 
 
Dirkališča so izrazito varnejša, saj gre za zaprte površine s strogo enosmernim prometom, kjer je 
običajno sprejeta prepoved sočasne vožnje različnih tipov vozil. Varnost močno povečajo tudi 
faktorji, kot so urejene izletne cone, poznana konfiguracija steze in predvidljivost stanja vozne 
površine. Dirkališč, ki so ustrezna za vožnjo z motociklom v Sloveniji ni, zato se rekreativni dirkači 
odpravljajo v sosednje države, za kar pa potrebujejo gospodarsko vozilo ali priklopnik za prevoz 
motornega kolesa. 
 
Tekom diplomske naloge bom raziskal trg lahkih priklopnikov ter natančno opredelil potrebe 
motociklistov. S pomočjo izsledkov raziskave bom razvil svoj koncept prikolice, ki bo karseda 
dobro rešil problematiko prevoza motociklov in obiskovanje dirkališča zagotovil karseda širokemu 
krogu uporabnikov. 
2004 – 11.665 motornih koles 
2017 – 63.330 motornih koles 
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Slika 1   Dirkališča, primerna za vožnjo z motornim kolesom 
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Slika 2   Najpogostejše tipologije prikolic, ki jih uporabniki izbirajo za prevoz motocikla 
Raziskovalno-analitični del 
Problematika obstoječih rešitev 
V prvi fazi analitično-raziskovalnega dela sem natančno razčlenil tipologije prikolic, med katerimi 
lahko izbirajo uporabniki. Obiskal sem tri različna dirkališča, kjer sem analiziral kakšnih tehnik 
prevoza se poslužujejo rekreativni dirkači. Prav tako sem opravil intervju z Robertom Pravdičem4, 
lastnikom uvoznega podjetja in servisa za prikolice. 
 
Z izjemo podjetja TPV lahko v Sloveniji zasledimo zgolj prikolice tujih proizvajalcev. Različni 
uvozniki ponujajo rešitve, ki so si po funkciji, izgledu in ceni zelo podobne. Gre za enoosne lahke 
priklopnike, brez naletne zavore. Na vroče galvaniziran jeklen okvir so vijačene dve do tri rampe, v 
prednjem delu pa je pričvrstena cev, ki preprečuje vzdolžni pomik motocikla. Gre za preprost 
izdelek, kjer funkcionalna ali oblikovna diferenciacija ne igrata pomembne vloge, cene pa so 
definirane zgolj na podlagi stroškov  izdelave. Na trgu obstaja nekaj izjem s spustnim 
mehanizmom, ki običajno temelji na uporabi hidravličnih cilindrov. Obstajajo tudi namenske 
poliestrske zaprte prikolice, za katere se odločajo predvsem profesionalne dirkaške ekipe. Takšne 
rešitve so občutno dražje, zato jih med rekreativnimi uporabniki zasledimo redkeje, prav tako pa 
običajno presegajo dovoljeno maso 750kg in zahtevajo vozniško dovoljenje za vožnjo prikolice. 
 
Skupna težava vseh naštetih rešitev je, da so močno specializirane in ne omogočajo široke 
namembnosti. Posledično se mnogim uporabnikom zdi investicija v prikolico za prevoz motocikla 
nesmiselna, saj menijo, da je ne bodo uporabljali dovolj pogosto. Mnogi uporabniki se odločijo za 
nakup klasične prikolice, ki jo nato predelajo s pomočjo preklopnega stojala prednjega kolesa. 
Glavna težava takšnih predelav je, da prikolica izgubi prvotno funkcionalnost, razen če uporabnik 
sproti namešča in odstranjuje mehanizem preklopnega stojala. 
Preostane še možnost najema prikolice. Ta rešitev je cenovno najugodnejša, glavna težava pa je 
izrazito sezonsko povpraševanje. Motoristi se običajno udeležujejo istih dirkaških dogodkov, kar 
pomeni, da je prikolic premalo, vendar le nekaj dni na leto. Problematika najema je tudi v tem, da 
priklopniki z največjo dovoljeno maso do 750kg zahtevajo kljuko in tretjo tablico, ki je stranke po 
navadi ne posedujejo, za težje prikolice pa nimajo ustreznega vozniškega dovoljenja. 
4 Drugi in četrti odstavek podpoglavja sta v celoti povzeta po intervjuju z Robertom Pravdičem. 
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Slika 3   Primer uporabe prikolice za prevoz motocikla, flatbed prikolice, tovorne prikolice in  zaprte prikolice 
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Tehnični vidik uporabe povezovalnih trakov 
Tehnično analizo obstoječih rešitev sem opravil s pomočjo Gašperja Čarmana5, ki je eden vodilnih 
slovenskih strokovnjakov na področju vzmetenja in serviser dirkalnih motociklov.  
 
Najpogostejša metoda za pričvrstitev motocikla na prikolico je uporaba povezovalnih trakov. Gre 
za postopek, ki zahteva dve osebi in veliko previdnosti, če ne želimo poškodovati motocikla. Prva 
pogosta napaka pri uporabi je, da uporabniki trakove zategnejo pod zelo majhnim kotom. Na ta 
način je dosežena slaba bočna stabilnost, zato lahko motocikel v primeru grobega cestišča tudi 
spodnese. Optimalno je, da trakove vpnemo na zgornjem delu vilic, pod kotom 45 stopinj. V 
primeru, da je kot prevelik, potrebujemo zelo veliko silo, da motocikel primerno počepne, 
mehanske dele pa brez potrebe vlečemo narazen. 
 
Druga pogosta napaka je, da uporabniki motocikel zategnejo premočno. V tem primeru se 
pnevmatika, še posebej, če je vroča, na prikolico nalepi, kar na rampi pusti odtise, krivulja gume 
pa se na območju stika močno splošči. Kljub temu pa ta pojav ne predstavlja posebne nevarnosti, 
saj ne pride do trajnih deformacij, pnevmatika pa se po nekaj sto metrih povrne v prvotno obliko. 
Negativni posledici sta le začasno tresenje motocikla in odtisi zmesi gume na prikolici. Do hujših 
težav pa lahko pride ob preobremenitvi vzmetenja. Premočno zategnjeni trakovi lahko, sploh v 
kombinaciji z dolgotrajnim čakanjem motocikla, privedejo do trajne deformacije vzmeti.  
 
V Sloveniji in sosednjih državah se motoristi poslužujejo predvsem povezovalnih trakov. Kljub 
temu sem na nekaterih tujih trgih zasledil primere alternativnih načinov vpetja zadnjega kolesa. 
Običajno gre za jeklen nosilec, na katerega je pripeto zadnje kolo s pomočjo čepov ali pa luknje v 
osi. Podobno deluje sistem, ki z mrežo in trakom imobilizira celotno zadnjo pnevmatiko. Skupna 
težava vseh teh sistemov je, da togo vpnejo zadnjo os, medtem ko preostanek motocikla nad 
nihajno roko ostane prosto vzmeten. Posledično motocikel med potjo poskakuje vzmetenje pa 
opravlja nepotrebno delo. Kljub temu je dobra lastnost teh sistemov, da lahko motocikel brez 
težav ostane vpet dlje časa, brez mehanskih posledic. 
Slika 4   Dvodelni povezovalni trak 5 Drugi in tretji odstavek podpoglavja sta v celoti povzeta po intervjuju z Gašperjem Čarmanom. 
 15 
 




V uporabniški raziskavi sem se osredotočil na obstoječe in potencialne nove uporabnike ter na 
njihove izkušnje oz. preference glede funkcionalnosti prikolice. Pripravil sem anketo6 za tri skupine 
vprašancev. Prva so motoristi brez prikolice, druga so motoristi s tovorno prikolico, tretja pa 
motoristi s prikolico za prevoz motornega kolesa. Vprašanja sem navezal tako na prevoz 
motocikla, kot tudi na vsakodnevno uporabo klasične tovorne prikolice. Podrobna analiza 
rezultatov ankete je bila kasneje ključnega pomena za objektiven razvoj primarne persone.  
 
Velika večina vprašancev bi prikolico uporabljala za prevoz motocikla, med katerimi bi jo največji 
delež uporabljal za obisk servisa. Skoraj polovica motoristov bi jo uporabljala za obisk dirkališča, 
največji delež vprašancev pa bi jo uporabljal za druga opravila. Med pogostejšimi odgovori so 
prevoz materiala na odpad, prevoz gradbenega materiala, prevoz pohištva in gospodinjskih 
aparatov ter prevoz zemlje, peska in zelenega odreza, šele nato pa sledijo aktivnosti povezane z 
motornim kolesom. Kljub temu, da so vsi anketiranci aktivni motoristi, torej lastniki vsaj enega 
motocikla, bi se kar polovica prej odločila za klasično tovorno prikolico z bočnimi stranicami, 
prikolica za prevoz motocikla pa je druga najpogostejša izbira.  
 
Velika večina anketirancev ima na voljo dvorišče, vendar bi več kot polovica prikolico raje hranila 
na suhem. Skladno s tem je podoben delež mnenja, da je pomembno, da prikolica ne zasede 
veliko prostora. Prav tako bi zanemarljivo majhen delež anketirancev naenkrat prevažal več kot 
dva motocikla, kar pomeni, da tovorna površina lahko ostane relativno majhna. 
 
Prikolica je eden od izrazito funkcionalnih izdelkov, medtem ko je njena emocionalna vrednost za 
večino uporabnikov vezana predvsem na tovor. Kljub temu pa presenetljivo velik odstotek 
vprašancev meni, da je izgled prikolice pomemben, kar so izrazili predvsem tisti, ki bi z njo 








Motoristov bi prikolico uporabljalo za različne 
namene povezane s prevozom motocikla. 
 
 
Vprašanih je lastnikov motocikla, primernega 
za vožnjo po dirkališču. 
 
 




Motoristom se zdi pomembno, da prikolica 
ne zasede veliko prostora. 
 
 
Motoristov meni, da je nizka cena prikolice 
pomembna ali zelo pomembna. 
 
 
Motoristov meni, da je izgled prikolice 
pomemben ali zelo pomemben. 
 
 
Motoristov si je v preteklosti že izposodilo ali 
najelo prikolico. 
6 Celotno podpoglavje, skupaj z grafikami, je povzeto po Anketi o uporabniških navadah: Motoristi brez prikolice, 
Motoristi s prikolico, Motoristi s prikolico za prevoz motornega kolesa. 
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Motoristov bi se odločilo za nakup klasične 
tovorne prikolice z bočnimi stranicami. 
 
13% 
Motoristov bi se odločilo za nakup prikolice 
za prevoz motornega kolesa. 
 
Motoristov pravi, da prikolice ne potrebujejo. 




Razčlenitev uporabniške poti 
Med obiskom dirkališča sem se posluževal tako imenovanega shadowinga. Različne uporabnike 
sem opazoval, kako na prikolice nalagajo svoje motocikle in izpostavil faze, ki za zanje 
predstavljajo največjo oviro. Vsi opazovani subjekti so motocikle natovarjali v paru, zato sem isto 
opravilo, vendar brez pomoči, izpeljal tudi sam.7 S pomočjo videoposnetka, sem nato analiziral 
ključne pomanjkljivosti obstoječih izdelkov in sestavil zemljevid uporabniške poti. 
Priprava potrebnega orodja 
Pripravimo in temeljito pregledamo povezovalne trakove. Po potrebi jih odrežemo na primerno dolžino. 
  Gre za zamudno delo. Če trakove odrežemo, postanejo neuporabni za ostala opravila. 
1 
Namestitev prikolice 
Avtomobil prestavimo na primerno mesto. Prikolico približamo vlečni napravi in dvignemo pomožno kolo.  
Čez napravo poveznemo jeklenico, namestimo kljuko in električno napeljavo povežemo z vtičnico na avtu. 
 
  Mehanizem pomožnega kolesa se pogosto zatika. Priklop elektrike zahteva veliko moči. Med 
potiskanjem ali vlečenjem, se lahko urežemo na katerem od ostrih jeklenih delov prikolice.  
2 
Namestitev nakladalne rampe 
Odstranimo dve varovalni sponi in karabin z varovalno jeklenico. Nato dvignemo rampo in dva zatiča 
namestimo na luknji na prikolici. Na oddaljenem koncu rampo dvignemo in jo z drugo roko potisnemo 
navzdol. Ko sta zatiča nameščena, lahko rampo ponovno spustimo na tla. 
 
  Da lahko snamemo rampo, se moramo stegniti daleč nad prikolico in z obremenitvijo hrbtenice 
dvigniti veliko težo. Zatiča slabo nalegata na luknji, zato je za združitev potreben silovit potisk. 
3 
Namestitev motocikla 
Motocikel poravnamo in s sunkom zapeljemo po rampi. S prednjim kolesom zapeljemo čez prelom, 
pridržimo prednjo zavoro in stopimo med okvir prikolice. Nato lahko čez prelom zapeljemo še z zadnjim 
kolesom in motocikel potisnemo do konca. 
 
  Potiskanje 200kg težkega motocikla, sploh brez pomoči, je izredno naporno. Občasno si lahko 
pomagamo tako, da rampo postavimo na klanec in zmanjšamo naklon. Med potiskanjem moramo 
ves čas paziti, da motocikel ostane poravnan. Po potrebi ga lahko z močnim sunkom prestavimo 
nazaj na sredino. V primeru modernih motociklov s športnim oklepom lahko na prelomu med 
rampo in prikolico nasedemo. V tem primeru obvezno potrebujemo pomoč. 
4 
Pritrditev prednjih trakov 
Z eno roko motocikel pridržimo, medtem ko z drugo sežemo v odprtino vilic in tako previdno povežemo 
dva konca povezovalnega traku. Ostanemo oprti na motocikel in zategnemo mehanizem. Prestavimo se na 
drugo stran, brez da bi spustili motocikel in zategnemo še drugi trak. 
 
  Gre za izredno naporno opravilo, saj moramo težak motocikel ves čas držati v navpičnem položaju. 
Zategovanje povezovalnih trakov z zgolj eno prosto roko pa je lahko zelo zahtevno, sploh kadar 
rokujemo s starim ali dotrajanim mehanizmom. 
5 
Pritrditev zadnjih trakov 
Motocikel stoji samostojno, zato imamo v nadaljevanju prosti obe roki. Stopimo v zadnji del, kjer za 
pritrditev trakov izkoristimo nosilce sopotnikovih stopalk. Preden zategnemo zadnja trakova, je potrebno 
nakladalno rampo vrniti na prvotno mesto na prikolici. 
 
  V  zadnjem delu motocikla moramo paziti, da s trakom ne poškodujemo plastik. V primeru starejših 
športnih modelov, se moramo izogniti tudi izpušnemu loncu. Prav tako lahko ukrivimo okvir 
zadnjega sedeža, če povezovalni trak zategnemo premočno. 
6 
Imobilizacija prednjega kolesa 
S trakom ali elastiko lahko motocikel dodatno zavarujemo tako, da prednje platišče privežemo na cev v 
prednjem delu prikolice. S tem preprečimo možnost vzdolžnega pomika med prevozom. 
 
  Klasične prikolice za prevoz motocikla ob prednjem kolesu ne ponujajo ustreznega mesta za 
pričvrstitev traku, zato si moramo pomagati s cevjo polkrožnega radija, ki je vijačena na prednji del 
nakladalne površine. 
7 
Zategovanje transportnih trakov 
Ko so vsi trakovi nameščeni in prednje kolo pričvrsteno na okvir, lahko začnemo z navijanjem traku. 
Postopno zategujemo levo in desno stran, med tem pa stalno pregledujemo, če motocikel stoji navpično. 
 
  Potrebno je paziti, da traku na mehanizem ne začnemo navijati prehitro, saj nam lahko zmanjka 
prostora na navojni palici. V tem primeru moramo trak v celoti sprostiti in ponovno zategniti. Če 
motocikel že čepi, je sproščanje traku zelo zapleteno. V tem primeru potrebujemo pomoč osebe, ki 
motocikel potiska v smer, nasprotno smeri odtegovanja. 
8 
7 Sem motorist in uporabnik prikolice za prevoz motornega kolesa, kar mi je bilo v veliko pomoč pri uporabniški 
analizi. Natančno sem lahko preučil delovanje vseh obstoječih mehanizmom in se dodobra spoznal s ključnimi 
pomanjkljivostmi posamičnih sklopov prikolice. 
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Slika 7   Zahtevnost opravil v odnosu s časom, potrebnim za opravljanje posameznega opravila 
 20 
 
Sinteza in oblikovalska izhodišča 
Problem 
Obstoječe prikolice nudijo slabo uporabniško izkušnjo, pričvrstitve pa se lotevajo z uporabo 
nepraktičnih in za motocikel škodljivih tehnik. Prav tako opravljajo zelo ozek spekter nalog in 
posledično za večino uporabnikov ne upravičujejo naložbe. 
 
Cilj naloge 
Oblikovanje hibridne lahke tovorne prikolice, ki poleg klasičnih namembnosti opravlja še funkcijo 
prevoza motocikla. Primarni cilj naloge je, da koncept zajame potrebe čim širšega spektra 
motoristov in ponuja preprosto rešitev, ki je enostavna za uporabo.  
 
Zakonska izhodišča 
Izdelek naj ne bo zasnovan kot dodatek za obstoječe priklopnike, ampak kot celovita nova rešitev, 
pripravljena za homologacijo. Pomembno je, da polno naložena prikolica ne presega najvišje 
dovoljene mase 750kg, celotni vozni sklop pa ne presega omejitve 4250kg.8 Prav tako mora 
izdelek ustrezati vsem zakonskim zahtevam in omejitvam, ki jih predpisuje Zakon o vozilih. 
 
Funkcionalna izhodišča 
Tovorni modul prikolice naj bo robusten in primeren za prevoz tako čistega tovora, kot so 
gospodinjski aparati in pohištvo, kot umazanega tovora, kot so gradbeni material, pesek, zemlja in 
zeleni odrez.  Ključna sta preprosto nalaganje in stresanje ter varnost tovora med prevozom. 
Prikolica mora dobro rešiti problematiko prevoza motocikla, uporabniku pa omogočiti, da opremo 
pričvrsti samostojno in brez uporabe povezovalnih trakov. Prikolica naj bo primerna za hrambo v 
zaprtem prostoru. Možna je implementacija zložljivosti ali zvračanja preko zadnje stranice. 





Osnovni sestavni gradniki prikolice naj bodo okrogle in kvadratne jeklene cevi ter jekleni profili. Ti 
so lahko vijačeni ali varjeni, končna korozijska zaščita pa naj ustreza namenu posameznih sklopov 
prikolice. Večji aluminijasti kosi lahko drastično dvignejo ceno, zato ne pridejo v poštev. Koncept 
naj bo zasnovan z mislijo na tehnološke zmožnosti uveljavljenih proizvajalcev priklopnikov in naj 
vključuje čim več standardiziranih elementov. 
 
Cenovni razpon 
Izdelek cilja na širok segment uporabnikov, zato je ključnega pomena, da ostane v okvirnem 
cenovnem razredu klasičnih lahkih tovornih prikolic. Kljub dodani funkcionalni in emocionalni 
vrednosti, naj maloprodajna cena izdelka ne preseže 1000 evrov. Izdelek lahko le tako zadrži tržno 
prednost pred dražjimi namenskimi rešitvami. 
 
Ergonomska izhodišča 
Vse stične točke med izdelkom in uporabnikom naj bodo oblikovane z mislijo na udobno in varno 
uporabo. Pomembno je, da prikolica ne vsebuje delov, na katerih si uporabnik lahko priščipne 
roko ali ureže na ostrem, neobdelanem jeklenem robu. Za kvalitetno uporabniško izkušnjo je 
ključnega pomena enostavno in varno nakladanje motocikla. 
 
Emocionalna izhodišča 
Prikolica bo v veliki meri le orodje za opravljanje vsakodnevnih aktivnosti, ki nimajo visoke 
emocionalne vrednosti. Po drugi strani pa bo prilagojena za prevoz motornega kolesa in mora biti 
zasnovana na način, da bo skladna z njegovimi oblikovnimi karakteristikami. Pomembno je, da 
končni izdelek deluje kot oblikovno povezana celota in da se razlikuje od monotonih obstoječih 





Večnamenskost  sem želel doseči z uporabo modulov, ki bi na istem okvirju prikolice lahko 
opravljali različne naloge. Z zvračanjem stranic sem zmanjšal število sestavnih delov in poskrbel, 
da je menjava konfiguracij prikolice karseda hitra in preprosta. Tako lahko uporabnik izbira med 
različnimi namembnostmi, ki so ves čas na voljo, za samo menjavo pa ne potrebuje orodja. 
 
Bočni stranici delujeta kot rampi za motocikel, če jih s pomočjo tečajev položimo horizontalno, 
postavljeni vertikalno pa opravljata klasično funkcijo tovorne prikolice. Zaradi omejitev širine 
okvirja in ohranitve proporcev prikolice, stranic nisem želel narediti višjih od 400mm. Posledično 
je bila zvrnjena rampa postavljena rahlo preveč na rob prikolice. Težavo sem rešil tako, da sem 
zgornjemu delu tečaja dodal drsni element, ki omogoča zamik 60mm proti sredini. (Slika 9) S tem 
sem rešil tudi problem tesnjenja, saj brez rahlega dviga stranice zvračanje pravokotnega roba ni 
mogoče, zaobljen pregib polmera 20mm pa bi močno otežil izdelavo. 
 
Na prednjo stranico je vijačen mehanizem za vpetje prednjega kolesa. V primeru, da stranico 
postavimo vertikalno, ta ostane obrnjen na notranjo stran, s čimer ovira funkcijo tovorne 
prikolice. To sem rešil tako, da stranice nisem pričvrstil neposredno na tečaj, ampak sem dodal 
vmesni element, ki omogoča 180 stopinjsko rotacijo. (Slika 10) Tako mehanizem ostane obrnjen 
navzven, tudi v konfiguraciji tovorne prikolice. 
 
Zadnja stranica deluje kot nakladalna rampa za nalaganje motocikla, med prevozom pa kot 
povezovalni element zvrnjenih bočnih stranic. To sem dosegel tako, da sem oblikoval snemljiva 
zapirala, ki jih lahko prestavljamo glede na izbrano konfiguracijo prikolice. (Slika 11) 
Slika 8   Sistem zvračanja stranic prikolice 
 23 
 
Slika 9   Bočna stranica z izvlečnim tečajem, ki omogoča horizontalni pomik  Slika 10   Prednja stranica s tečajem, ki omogoča 180 stopinjsko rotacijo Slika 11   Snemljiva zapirala za pričvrstitev stranic 
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9 BMW R1200 GS, Wikipedia, dostopno na <https://en.wikipedia.org/wiki/BMW_R1200GS> (13.3.2018).  
Osnovni velikostni paket in hramba prikolice 
Ena glavnih namembnosti prikolice je obisk dirkališča, vendar to ne pomeni, da lahko ta po 
velikosti ustreza le športni obliki motocikla. Koncept mora pokriti karseda širok krog različnih vrst 
uporabnikov, zato sem za osnovo velikostnega paketa izbral enduro potovalnik BMW R1200GS, ki 
s svojo težo in merami pokrije večino motociklov, razen največjih potovalnih modelov, katerih 
masa se približa 300kg.9 Z izbiro vzorčnega motocikla, sem dobil najmanjšo potrebno dolžino za 
tovorni del prikolice. (Slika 13) 
 
Še en dejavnik določanja skupne dolžine prikolice pa je tip vlečnega vozila. Osebna vozila, kljub 
majhnemu obračalnemu premeru ne povzročajo težav, zaradi ozkega in zakrivljenega zadka. Večji 
izziv predstavljajo moderna gospodarska vozila, ki imajo povsem raven in širok zadek, obračalni 
premer pa prav tako relativno majhen. To pomeni, da mora biti razdalja med prednjim delom 
okvirja prikolice in vlečno kljuko dovolj velika, da med ostrimi zavoji ne pride do trka. (Slika 14) 
 
Ob združitvi minimalne dolžine paketa motocikla z obračalnim kotom, sem dobil skupno dolžino 
prikolice. Ta podatek je zelo pomemben ravno zaradi hrambe, ki se je v anketi pokazala za enega 
od ključnih nakupnih dejavnikov. Izkazalo se je, da sem z dolžino prikolice krepko presegel 
standardno višino stropa, kar onemogoča vertikalno hrambo. Ena rešitev je, da bi prikolico 
prilagodil na način, ki omogoča zvračanje preko bočne stranice, kar zahteva dodatne ojačitve na 
levi in desni strani. Namesto tega sem se odločil, da na vzdolžni povezavi vgradim preprost, 
vendar močan tečaj, ki uporabniku omogoča poklop kljuke. (Slika 12) Na ta način sem dosegel 
skupno dolžino 2280mm, ki omogoča pokončno hrambo v zaprtem prostoru. 
Slika 12   Mehanizem za poklop kljuke 
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Slika 13   Velikostni paket  z osnovo motocikla BMW R1200 GS Slika 14   Geometrija obračalnega kroga v primeru osebnih in gospodarskih vozil 
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Slika 15   Različni mehanizmi za spuščanje tovorne površine 
Nalaganje motocikla 
Ena glavnih pomanjkljivosti obstoječih rešitev je previsoko postavljena tovorna površina. V 
primeru ene od namenskih prikolic sem izračunal 16,5ᵒ naklon nakladalne rampe, kar pomeni, da 
mora uporabnik motocikel težak 200kg potiskati s silo 594N. V tem primeru je nalaganje brez 
pomoči skoraj nemogoče, nalaganje prižganega motocikla pa zelo nevarno. 
 
Spuščanja tovorne površine sem se lotil na različne načine. Preizkušal sem kako se spreminja 
geometrija prikolice, če implementiram različne vrste vzmetenja in kaj to pomeni za naklon 
rampe. V primeru listnatih vzmeti nisem dosegel nobenih izboljšav, saj ne glede na usmeritev 
vzmeti os ostane na isti višini.  To težavo bi lahko rešila implementacija zračnih blazin ali 
hidravličnih cilindrov, kar pa drastično podraži stroške izdelave. Podoben rezultat bi dosegel tudi z 
navojno palico, ki pa zaradi dolgotrajnega in napornega navijanja ne pride v poštev. Skupna težava 
vseh rešitev, ki omogočajo spuščanje osi je, da mora biti prečna povezava kolesnega sklopa 
uležajena v okvir, kar močno podraži koncept. (Slika 15) 
 
Ostale so še rešitve, ki ne spreminjajo geometrije prikolice, temveč vključujejo sredstva za lažje 
potiskanje motocikla. Ena od opcij bi vključevala stojalo na koleščkih, ki bi po principu tračnic 
držalo smer prednjega kolesa med potiskanjem. To bi močno olajšalo samostojno nalaganje 
motocikla. Druga rešitev vključuje elektronski vitel, ki bi ga uporabnik upravljal s pomočjo daljinca 
in tako brez večjega napora povlekel motocikel na prikolico. Težava je ponovno v zvišanju stroškov 
izdelave. Tretja rešitev združuje vitel z drsnim stojalom in omogoča povsem avtomatiziran dvig 
motocikla. Kasneje sem podoben mehanizem zasledil tudi na spletu. 
 
Na koncu sem se odločil, da uporabim klasično torzijsko vzmetenje in ne dodajam mehanizmov za 
vleko motocikla. Namesto tega sem s prilagoditvijo okvirja prikolice in prečne povezave koles 
tovorno površino spustil za 90mm, glede na ostale obstoječe rešitve. Prav tako sem podaljšal 
nakladalno rampo, kar mi je omogočilo, da spustim naklon na 10,7ᵒ. To pa pomeni skoraj tretjino 
lažje natovarjanje motocikla, z nespremenjeno težo prikolice in brez znatno višjih stroškov 
izdelave. (Slika 16) 
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Sprva sem iskal rešitev, ki bi v celoti odpravila problematiko preobremenjenega vzmetenja in 
sploščenih pnevmatik med prevozom. To sem želel doseči s pomočjo stojal oblike črke L, ki 
delujejo na podoben način, kot klasična stojala za športne motocikle, le da z njimi lahko povsem 
ukleščimo čepe in celoten sistem pripnemo na prikolico. Na ta način bi obe kolesi med vožnjo 
viseli v zraku, s pomočjo dveh parov čepov, vijačenih v nihajno roko motocikla zadaj in vilici 
spredaj. Težava takšnega sistema je, da zahteva poseg v motocikel, prav tako pa je vprašljiva 
trdnost čepov, sploh v primeru nemirne vožnje. Če stojali ne bi bili povsem dobro fiksirani na 
prikolico, bi lahko med tresenjem prišlo tudi do nepotrebnega nihanja vzmetenja motocikla. 
 
Po posvetu s strokovnjakom za vzmetenje sem se odločil, da rešitev razvijem na novo, tokrat brez 
posegov v motocikel. Na prednjo stranico prikolice sem vgradil mehanizem za vpetje kolesa, ki 
deluje po principu klasičnega preklopnega stojala, le da je zložljiv in ga lahko skrijemo med okvir 
prikolice. (Slika 18) Stojalo je sestavljeno iz treh parov kril, ki objamejo pnevmatiko ter v celoti 
preprečijo vzdolžni in prečni pomik prednjega dela motocikla. Takšen sistem poskrbi za manjšo 
deformacijo pnevmatike, saj stična točka s tlemi porazdeljena med šest plošč. Ostala je še težava 
vertikalnega pomika prednjega kolesa. To bi lahko preprečil s preprostim kovinskim paščkom, ki bi 
objel platišče, v konfiguraciji tovorne prikolice pa preprečeval odpiranje mehanizma. Ključni 
prednosti te rešitve sta robustnost in univerzalnost, saj mehanizem ustreza različni velikosti 
platišč ter različnim tipom vilic. 
 
Z imobiliziranim prednjim kolesom, sem lahko razvil še mehanizem za vpetje zadnjega dela 
motocikla. V zadnjo os je vstavljena jeklena palica premera 12mm, ki preprečuje prečni pomik 
motocikla. S pomočjo dveh rok, vijačenih na rampo, palica vleče platišče naprej in rahlo v stran, 
kar povzroči, da motocikel počepne za 15 do 25mm. To je premalo, da bi prišlo do kakršnekoli 
trajne deformacije vzmeti in ravno dovolj, da motocikel med vožnjo ne poskakuje. Dolžina rok je 
nastavljiva s pomočjo navojne palice, zadostno moč za potisk motocikla pa uporabnik doseže s 
pomočjo ročaja, ki deluje kot vzvod. (Slika 19) 
Slika 17   Opciji mehanizma vpetja s pomočjo čepov in brez 
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Slika 18   Zložljiv sistem vpetja prednjega kolesa Slika 19   Sistem vpetja zadnjega kolesa 
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Zaščita pred krajo 
 
V anketi sem motoriste vprašal, kako pomembna se jim zdi varnost tovora pred krajo. Za odgovor 
pomembno se je odločilo 34%, za odgovor zelo pomembno pa 37% odstotkov vprašanih.10 Med 
prevozom motocikla se uporabnik sreča z veliko situacijami, ko mora začasno zapustiti vozilo, 
najem garaže na dirkališču pa ni cenovno ugodna rešitev. 
 
Zaščita pred krajo mora biti implementirana tako na vlečni kljuki, kot na mehanizmu vpetja 
motocikla. Na trgu obstaja veliko preprostih rešitev, ki v celoti pokrijejo vlečno napravo in s 
preprečitvijo odpiranja kljuke onemogočijo krajo celotne prikolice. (Slika 20) Za zaščito motocikla 
pa sem moral razviti povsem nov sistem. Mehanizem za vpetje zadnjega kolesa ima na vsaki roki v 
ročaj vstavljeno varovalno spono, ki preprečuje nenamerno odpiranje. Če z uporabo nasadne 
ključavnice nadomestim enega od zatičev s spono, lahko uporabnik s ključem zaklene in prepreči 
odstranitev osne palice ter posledično premikanje celotnega motocikla. V kolikor je motocikel 
zaklenjen dlje časa, lahko uporabnik pred zapiranjem mehanizma preprosto podaljša navoj palice 
in s tem povsem razbremeni vzmetenje. 
Slika 20   Ključavnica s pokrovom za preprečitev kraje prikolice 10 Jon SCHWARZMANN, Anketa o uporabniških navadah: Motoristi brez prikolice, Motoristi s prikolico, Motoristi s 
prikolico za prevoz motornega kolesa, Ljubljana, 2019. 
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Slika 21   Zamenjava zatiča in varovalne spone z nasadno ključavnico 
 32 
 
Oblikovni razvoj koncepta 
Kljub temu, da sem se v projektu osredotočil predvsem na razvoj funkcionalnosti in tehnične 
dovršenosti, se zavedam pomena oblikovne skladnosti in diferenciacije na trgu. Iz tega vidika je 
bilo oblikovanje prikolice zelo zahtevna naloga, saj je ta sestavljena iz veliko različnih komponent, 
ki sledijo strogim cenovnim, tehnološkim, materialnim in zakonskim omejitvam. 
 
Pri oblikovnih karakteristikah sem se zgledoval po tako imenovanih offroad prikolicah, ki so 
popularne v ZDA. Te sestavljajo preprosti oglati elementi, ki močno zmanjšajo zahtevnost 
izdelave, hkrati pa učinkovito sporočajo, da gre za robusten izdelek. To je v primeru moje 
prikolice, posebej izrazito v tovorni konfiguraciji, ko do izraza pridejo bočne stranice in blatniki. 
 
Elementi iz okroglih cevi delujejo kot kontrast ogrodju in bočnim stranicam. Prav tako z obliko in 
barvo izpostavljajo komponente prikolice, ki so ključne za funkcije različnih konfiguracij. To so 
ročaji za dvig11 tovorne površine v sprednjem delu, nosilci za posodi za gorivo ter ročaji zadnje 
stranice. Na podoben način je oblikovano ogrodje prednjega in navojni ročaj zadnjega mehanizma 
za vpetje motocikla. Vsi ti elementi povezujejo prikolico v smiselno celoto, hkrati pa rahlo 
omehčajo izgled prikolice v konfiguraciji za prevoz motocikla. 
 
Veliko pozornosti sem posvetil tudi manjšim mehanskim komponentam, kot so mehanizmi zapiral 
in nosilci sistema za vpenjanje motocikla. Pri takšnih podrobnostih sem poskušal uporabljati 
podobne oblikovne elemente, kar vpliva na koherenco celote. 
11 V vsakodnevni rabi uporabljamo izraz kipanje.  
Robustnost 
Izpostavljene dodatne funkcije 
Enoten likovni jezik 
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Slika 22   Mehanizem vpenjanja motocikla in bočni cevni nosilec prikolice 
 34 
 
Končna rešitev  
Opis končne rešitve 
Koncept združuje karakteristike treh različnih prikolic v eno rešitev, ki je optimizirana za karseda 
dobro uporabniško izkušnjo med opravljanjem širokega nabora opravil. S preprostim zvračanjem  
bočnih stranic lahko uporabnik sestavi tri različne konfiguracije, za kar pa ne potrebuje orodja. 
 
V konfiguraciji A sta bočni stranici zvrnjeni in zamaknjeni proti sredini, prednja pa je zvrnjena 
naprej in obrnjena za 180ᵒ.  Tako so na voljo vsi mehanizmi za vpetje motocikla. Najprej mora 
uporabnik na prikolico namestiti nakladalno rampo. To naredi s pomočjo zatičev, ki jih vstavi na 
rob nakladalne površine in s potegom rampo podaljša. Nato motocikel potisne na prikolico in s 
prednjim kolesom zapelje na preklopno stojalo, ki motor drži na mestu. Skozi zadnjo os motocikla 
potisne palico in jo vpne v mehanizem. Nato pa s pomočjo navojev skrajša dolžino teleskopskih 
palic in motocikel tesno zategne. Na koncu še simultano potegne za ročaja na obeh straneh 
zadnjega kolesa in s tem poskrbi za ustrezen počep vzmetenja. 
 
V konfiguraciji B so vse stranice prikolice dvignjene in pričvrstene ena na drugo. Na ta način 
sestavljajo zaprto tovorno površino, ki je primerna za prevoz odpadkov, gradbenega materiala, 
zemlje, peska in zelenega odreza. Spuščeni okvir prikolice omogoča varnejše in manj naporno 
nalaganje materiala. Uporabnik lahko s pomočjo ročajev celotno tovorno površino dvigne in s tem 
olajša stresanje materiala.  
 
V konfiguraciji C je prednja stranica zvrnjena naprej, mehanizem za vpetje kolesa pa skrit med 
okvir prikolice. Na ta način dobimo tako imenovano flatbed prikolico8, ki ustreza predvsem 
prevozu pohištva in večjih gospodinjskih aparatov. V primeru daljših kosov, lahko uporabnik 
odstrani zadnjo stranico in s previsom čez rob pridobi še nekaj centimetrov za tovor. Za varno 
pričvrstitev so na voljo štiri ušesa, vijačena na vrhu bočnih stranic ter štiri zložljiva ušesa, skrita na 
sredini tovorne površine. 
A) Prikolica za motocikel 
B) Prikolica z bočnimi stranicami 
C) Flatbed prikolica 
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Slika 23   Prikolica v vseh treh konfiguracijah 
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Možna je tudi kombinacija konfiguracije A in B, ki omogoča prevoz le enega motocikla, na drugi 
strani pa ostane dovolj prostora za večje kose opreme, ki delujejo kot protiutež in omogočajo 
stabilnejšo vožnjo. Dodatni prostor na prikolici zagotavljata tudi manjši polici, ki sta namenjeni 
prevozu posod za gorivo. Vsaka od teh lahko zagotovi približno en dan in pol vožnje po dirkališču, 
brez potrebe po dotakanju.  
 
Prikolica je v primeru vseh treh konfiguracij primerna za hrambo v navpičnem položaju, v kolikor 
uporabnik prej poklopi kljuko. S pomočjo ročajev za dvig tovorne površine, lahko dve odrasli osebi 
prikolico prevesita, da se z zadnjim delom opre ob tla, nato pa jo dvigneta v navpični položaj in 
mehanizem kljuke naslonita na steno. Prikolica bo tako ostala na mestu, vendar je vseeno 
priporočljivo, da jo uporabnik zavaruje z vrvjo. 
Slabosti in priložnosti projekta 
Skozi razvoj koncepta sem se trudil zmanjšati proizvodno zahtevnost posamičnih komponent, kljub 
temu pa rešitev zahteva izdelavo velikega števila novih delov, ki zahtevajo širok spekter proizvodnih 
procesov. Podjetje kot je slovenski TPV, bi z majhnim številom proizvedenih enot težko povrnilo 
investicijo vpeljave novega izdelka. Posledično je koncept primernejši za večjega tujega proizvajalca, 
kot je Neptun trailers, ki letno proizvede okoli 36.000 enot12. Takšno podjetje bi lahko z večjim 
številom izdelanih prikolic in široko tržno pokritostjo investicijo lažje upravičilo in hkrati doseglo 
večje število uporabnikov, kar je tudi primarni cilj diplomske naloge. 
 
Kljub temu, da koncept najbolje deluje v obliki celovite izvedbe, pa dopušča tudi ločeno 
implementacijo posameznih rešitev. V primeru, da bi proizvajalec ocenil, da je mehanizem vpetja 
zadnjega kolesa prezapleten, bi še vedno lahko uporabil le sistem zvračanja stranic, za pričvrstitev 
motocikla pa bi uporabil klasične povezovalne trakove. S tem bi se izognil dodatnim stroškom za 
razvoj in testiranju varnosti rešitve. Posledično bi bila takšna prikolica cenovno konkurenčnejša in 
primerna tudi za manjše proizvajalce. Po drugi strani pa koncept dopušča tudi ločeno uporabo 
mehanizmov vpetja motocikla, brez uporabe zvračanja stranic. Na ta način lahko proizvajalec 
sestavi namensko prikolico za profesionalne dirkače, ki potrebujejo zgolj rešitev za prevoz 
motocikla. Koncept sestavlja vrsta zanimivih rešitev, ki lahko delujejo samostojno, kar je tudi ena 
njegovih glavnih prednosti. 
12 About us, Neptun trailers, dostopno na <http://neptun-trailers.com/en/about-us/> (12.2.2018).  
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Diplomska naloga je zame predstavljala težak izziv. Prikolica se je izkazala za izrazito razvejan 
izdelek, sestavljen iz mnogih različnih sestavnih delov. Dodobra sem moral preučiti delovanje vseh 
komponent in sklopov. Prav tako sem se moral seznaniti z mehaniko motociklov. Tekom razvoja 
projekta sem se moral osredotočiti na vrsto manjših področij, zaradi česar je bilo upravljanje s 
časom ključnega pomena za uspešno dokončanje rešitve. Razvojna faza se je izkazala za izrazito 
iterativen proces, saj sem moral pogosto izbirati med vrsto rešitev in se vračati na začetek, kar me 
je v končni fazi tudi pripeljalo do objektivno najustreznejših zaključkov. 
 
Podobnih elementov za vpetje motocikla na trgu še nisem zasledil, prav tako menim, da prikolica 
dobro rešuje problematiko večnamembnosti, kar je bil primarni fokus naloge. Projekt sem izpeljal 
do faze, v kateri bi bil primeren prevzem s strani proizvajalca. Ta bi lahko z dodatnimi vloženimi 
sredstvi in razvojem koncept pripeljal do lansiranja na trgu. 
 
Prikolica je zasnovana na način, ki cenovno in funkcionalno ustreza širokemu spektru 
uporabnikov, ključna prednost pa je, da za potencialne kupce predstavlja smiselno naložbo. Ravno 
ta lastnost lahko v nakup prepriča večje število uporabnikov in s tem potencialno omogoči obisk 
dirkališča širšemu krogu ljudi. Z vsakim motoristom, ki bi se odločil za umik s cest, bi lahko 
rekreativno dirkanje postalo varnejše, športni motociklizem pa splošno bolje sprejet med ljudmi. 
 
Z izidom naloge sem zadovoljen, saj sem tekom zadnjega leta pridobil širok nabor novih znanj, ki 
bodo koristne za nadaljnjo poklicno pot. Za pomoč in svetovanje bi se rad zahvalil mentorju izr. 
prof. Juretu Miklavcu. Rad bi se zahvalil tudi Gašperju Čarmanu in Robertu Pravdiču, ki sta mi 
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